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INTRODUCCIÓN 
El objetivo de este trabajo es efectuar un análisis empírico sobre los 
precios de un determinado mercado de ocasión. Su origen hay que buscarlo 
en mi anterior trabajo publicado en esta revista (16) y del que, en muchos v 
aspectos, es estrictamente complementario. 
El segundo mercado más desarrollado en España es probablemente el del 
automóvil, aunque no alcance la amplitud y magnitud habitual en otros países 
en los que el número de coches usados anualmente vendidos es siempre su-
perior al de coches nuevos (10, pp. 159 a 162, y 15). Sin embargo, es evidente 
que el tamaño de este mercado depende de la antigüedad e importancia del 
proceso de motorización de cada colectividad. 
Los datos recopilados en el cuadro 1 permiten esbozar desde 1960, las 
principales características del parque de automóviles español. Destaca, en pri-
mer lugar, el rápido crecimiento del índice de motorización —33 automóviles 
en 1960 y 155 en 1972— logrado mediante una espectacular expansión de las 
ventas de coches nuevos —50.000 en 1960 y 506.000 en 1972— que si bien 
no han superado los cálculos más optimistas (2), suponen una tasa media de 
crecimiento anual del 22,1 por ciento. El mercado de ocasión (estimado a 
través de los cambios de. propiedad) ha crecido a una tasa media muy similar 
a la del primer mercado —21 por ciento— pero con unas características dis-
tintas. Estas diferencias se observan con toda nitidez a través del porcentaje 
que los cambios de propiedad suponen con respecto a los automóviles nuevos 
matriculados (columna 5 del cuadro 1). 
En 1960 el mercado de ocasión era el 82 por ciento del primer mercado; 
este porcentaje fue progresivamente decreciendo hasta un 55 por ciento 
en 1966, para remontar luego hasta alcanzar de nuevo en 1972 el 80 por 
ciento. Luego las proporciones entre ambos mercados eran las mismas a pesar 
de que el primer mercado en el período 1961-1966 creció de forma realmente 
espectacular, el ritmo más sostenido del mercado de ocasión a lo largo de 
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Los datos sobre mortalidad de los automóviles, estimada a través de los 
dados de baja, son poco convincentes ya que a pesar de la fuerte disminución 
de la edad media de las bajas —de 25 años en 1964 a 12 años en 1972—, 
las cifras absolutas son poco importantes, la propia Jefatura Central de Tráfico 
reconoce que probablemente están subestimadas (13, julio 1966, p. 9). Si acep-
tamos como válida la edad media a que los automóviles dejan de circular 
de doce años, el número de bajas en 1972 debería haber sido aproximada-
mente igual al de coches nuevos matriculados en 1960, según los datos reco-
pilados en el cuadro adjunto, la diferencia es bastante importante. Además, 
los porcentajes que las bajas suponen con respecto al parque en circulación 
y los nuevos coches son realmente irrelevantes y ponen de manifiesto que 
en nuestro país aún no se ha alcanzado un volumen de parque en circulación 
que signifique una situación de saturación del mercado. 
En el apéndice A se estudia con mayor detalle la antigüedad del parque 
automovilístico que actualmente se caracteriza, aunque parezca contradictorio, 
por su modernidad: dos tercios de los automóviles en circulación tienen menos 
de cinco años, y por la longevidad de sus unidades: un 75 por ciento alcanzan 
los quince años de antigüedad y un 50 por ciento los veinte. Es muy probable 
que en un futuro inmediato se inicie un rápido movimiento de renovación 
de aproximadamente el 10 por ciento del parque, que tiene más de diez años 
de antigüedad y está integrado por vehículos muy viejos. 
Al margen de estos datos de carácter general, la información disponible 
sobre el mercado de coches usados se limita a las listas de precios que pu-
blican semanarios y revistas especializados en temas del motor. Entre todos 
ellos, se destaca Auto-Revista (1) que, a partir de 1965, publicó ocasional-
mente informaciones relativas a todos los modelos producidos por la industria 
nacional y desde febrero de 1967 lo hace habitualmente como sección fija 
a cargo de un equipo de especialistas cada vez más amplio; hoy día sus coti-
zaciones son la base de partida utilizada por el GANVAM (Grupo Autónomo 
Nacional de Vendedores de Automóviles) en sus operaciones comerciales. 
Por desgracia, se desconoce el número de ventas por edades y cualquier otro 
dato que permita un tratamiento empírico muy sofisticado. 
Por consiguiente, debemos abordar el tema teniendo muy en cuenta la 
fuerte restricción que supone esta limitada información; sin embargo, y con 
objeto de aprovecharla al máximo, comentaremos previamente sus posibles 
tratamientos estadísticos. 
I . LOS ÍNDICES DE DEPRECIACIÓN Y COTIZACIÓN 
Los autores que han estudiado el tema que nos ocupa son: Boiteux (4), 
Chauvet y Carmille (6), Cramer (5), Guillaume (10) y Wykoff (18, 19). 
Sus esfuerzos se centraron fundamentalmente en el análisis de las series de 
precios para establecer las características básicas de los mercados de ocasión. 
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Sus resultados constituyen el sustrato sobre el que se fundamenta el tratamiento 
que a continuación desarrollamos. 
En el período t, el precio en el segundo mercado de un bien duradero 
comprado en el primer mercado en el período s podemos representarlo por 
P{t,s). Obviamente, su precio en el momento de la adquisición como bien 
nuevo fue: P(s,s). El poseedor de un bien duradero está muy interesado en 
conocer la depreciación de dicho bien para poder establecer así su vida óptima 
(16, p. 220). Su estudio y evaluación puede plantearse en términos absolutos 
(5 y 6) o bien, en términos relativos mediante la elaboración de unos índices 
apropiados (4, 10, 18). Estos índices tienen la gran ventaja de normalizar la 
información prescindiendo de los valores absolutos, lo que facilita las compara-
ciones entre las depreciaciones de bienes similares al margen de sus distintos 
precios. 
El índice de depreciación de un bien duradero puede definirse como: 
100 • P(t,s) 
ID = -^- [1 ] 
P(V) 
por tanto, su depreciación depende de la edad: e = t — s, y del período de 
adquisición: s. 
En una situación económica estable con respecto al progreso técnico, los 
gustos del poseedor del bien y al nivel de precios, la influencia del período 




Estos supuestos que para algunos autores (4, 10) implican una economía 
estacionaria, permiten sostener que: P(s,s) = P(t,t), con lo que el índice 
de depreciación [1] puede escribirse como: 
ÍOO-P(^) 100 • P(t¿) 
P(s,s) P(t,t) 
Estas expresiones [3] nos permiten conocer la depreciación de un bien usado 
de edad e y evaluar la depreciación que un bien nuevo adquirido en el pe-
ríodo t sufrirá dentro de e períodos, calculando la depreciación con respecto 
al precio nuevo en t de un bien comprado e períodos de tiempo antes, es 
decir, en s. 
Es evidente que los supuestos asociados al estado estacionario, general-
mente no se satisfacen, lo cual supone el incumplimiento de [3] y la nece-
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sidad de definir dos índices: el ya conocido de depreciación [1] y el de co-
tización: 
100 -P{t¿) 
IC = -Z— [4] 
P(t,t) 
que compara el valor actual de un bien usado, no con su precio de nuevo 
(P{s,s)), sino con el actual precio nuevo de otro bien equivalente. 
El supuesto más débil es, normalmente, el que hace referencia a la esta-
bilidad monetaria. En el índice de depreciación intervienen magnitudes mone-
tarias referidas a distintos períodos de tiempo; es necesario, pues, introducir 
la adecuada corrección monetaria para eliminar dicha influencia. 
íoo-ito) . mt) 
IDr = siendo Ip = —— [5] 
P(s,s) I Ip(t,s) e IP(s) 
operando: 
1Q0-P(tj)/Wt) 100 •?»</,*) 
IDr = = Lo J 
P(s,s) I IP(s) Pf( v ) 
pero la elaboración de unos índices de precios apropiados para efectuar esta 
corrección no siempre es factible y, por tanto, la determinación de la depre-
ciación en términos reales puede verse dificultada. Sin embargo, operando 
sobre el índice de cotización se tiene que: 
100 P(t,s) 100 P(t¿) P ( v ) 100 • P(t,s) I IP(t) 
P(t,t) P(v) P(t,t) P(s,s)/IP(s) 
P(s,s) / IP(s) 100 • Pr(t¿) Pris,s) 
[ 7 ] 
P(t,t) I IP{t) Pr(s¿) Pr(t,t) 
luego 
IC = IDr • 1 ^ - o también IDr = IC ^ \ [8] 
Piít,t) Pr(s,s) 
En definitiva, el índice de depreciación real es igual al índice de cotización 
multiplicado por el índice de los precios de nuevo en términos reales. Boiteux 
(4, p. 68) afirmaba que ambos índices eran válidos para deducir una ley de 
amortización adecuada y Guillaume comprobó que la diferencia entre ambos 
índices era mínima y que el cociente Pr(t,t) / Pr(s,s) «era [ligeramente] 
inferior a uno, lo que establece un decrecimiento de los valores reales de 
nuevo del vehículo estudiado» (10, pp. 115, 116). 
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A fin y efecto de constatar la interrelación existente entre los índices de-
finidos, se han cuantificado para tres de los modelos más representativos de 
nuestro parque automovilístico: Seat 600-D, Seat 1500 y Renault R-8. Con ob-
jeto de mantener una estricta homogeneidad en los cálculos, sólo se han 
utilizado los datos referidos al período 1965-1971, ya que para los años ante-
riores a 1965 no es posible calcular los índices de depreciación completos y 
para 1972 el Seat 600-D había dejado de fabricarse. Luego para cada año 
natural del período se han utilizado los precios medios por edades (ver cua-
dro 5) para calcular primero los distintos índices del año y después los 
índices del período 1965-1971, que son media aritmética de los respectivos 
índices anuales. Como índice de precios deflactor para calcular la depreciación 
en términos reales, se ha utilizado el del coste de la vida publicado por 
el INE. 
Los resultados alcanzados se recopilan en el cuadro 2 que junto a sus re-
presentaciones geométricas —gráficos 1 a 3— evidencian algunas peculiari-
dades muy interesantes. En primer lugar, una característica común: el índice 
que refleja una depreciación más elevada y, por tanto, la curva más baja, 
corresponde al índice de depreciación a pesetas constantes (IDr). Los otros 
dos índices se comportan para cada caso de distinta forma. 
En efecto, en el Seat 600-D, existe una coincidencia casi perfecta entre el 
índice de cotización (IC) y el índice de depreciación a pesetas del año (ID) 
que es ligeramente superior. En el Seat 1500 sigue siendo ID siempre mayor 
a IC pero las diferencias son un poco más grandes. Pero para el Renault R-8 
ocurre lo contrario, IC es siempre mayor a ID con diferencias crecientes con 
la edad. 
En definitiva, los datos de nuestro país no siguen las tendencias observadas 
en otros países (4, 10) y que permiten utilizar indistintamente a IC o IDr 
como representativos de la evolución de los precios de automóviles usados. 
Esta característica diferencial puede explicarse por las especiales circunstancias 
del sector automovilístico español durante el período objeto de estudio. 
En 1965 existía un fuerte exceso de demanda reflejado en los largos pla-
zos de entrega y altos precios, pero esta presión de la demanda disminuyó 
rápidamente por la fuerte expansión de la oferta. Gracias a las economías de 
escala, la oferta pudo absorber el impacto de la inflación y en muchos casos 
incluso bajar precios. 
En octubre de 1966 ya habían desaparecido prácticamente los plazos de 
entrega salvo para los modelos Seat 600-D y Seat 1500 que eran de 10 a 12 
meses (1 del 22/10/66) y se inician una serie de ligeros reajustes a la baja 
en los precios de algunos modelos. Esta tendencia se mantuvo hasta 1970, año 
en que los precios del primer mercado empezaron a subir. 
El proceso de normalización del primer mercado queda perfectamente 
reflejado a través del número de modelos básicos ofrecidos por las marcas 
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índices de cotización y depreciación 
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índices de cotización y depreciación 
(Precio nuevo con impuestos =100 ) 
Seat 1500 
GRÁFICO 2 
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índices de cotización y depreciación 
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CUADRO 3. — Número de modelos básicos ofrecidos por las marcas nacionales 
(En enero de cada año) 
Marcas 
Seat . . . 
Citroen . . 
Renault . . 
Chrysler . . 




























































ban obligados a limitar su elección entre un número de modelos muy escaso 
—nueve en 1965—, los productores fueron progresivamente diferenciando 
sus productos para atraerse así nuevos sectores de demanda y provocar la 
renovación del parque. 
La evolución de los índices de precios de nuevo de los tres modelos y del 
índice del coste de la vida utilizando como corrector monetario —ver cua-
dro 4— completan la explicación iniciada en los párrafos precedentes. Por un 
lado, los índices a pesetas de cada año muestran que el precio de nuevo del 
Seat 600-D prácticamente no aumentó durante el período; el del Seat 1500 lo 
hizo algo más y el del Renault R-8 disminuyó notablemente. Por otro, el 
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FUENTE: INE y elaboración propia. 
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del período estudiado y en términos reales, todos los modelos se abarataron 
en mayor o menor medida. El Renault R-8 fue el que más y el Seat 1500 el 
que menos. 
Si los precios de los automóviles nuevos hubiesen aumentado al mismo 
ritmo que el coste de la vida, entonces el valor del cociente Pr(t,t) / Pr(s¿) 
(índice de evolución de los precios de nuevo en términos reales), hubiera 
sido aproximadamente la unidad y los valores de IDr habrían sido muy simi-
lares a los de IC (10, pp. 112 ss.). 
Según se desprende del cuadro 4, aquel cociente es sensiblemente inferior 
a la unidad, luego es lógico que para los tres modelos estudiados siempre se 
cumpla que IDr < IC, de acuerdo con [ 8 ] . 
Replanteando la deducción de la expresión [7] se tiene que: 
Tn_ 100 P{t,s) P(t,s) P(s,s) _ T n P(s,s) 
1L
 W7T ~ ° ~PÜ7T "WI) ' P(t,t) 
o también: 
ID = I C ^ \ - [9] 
La relación existente entre el índice de depreciación a pesetas de cada año 
y el índice de cotización depende de la evolución del cociente de los precios 
de nuevo a pesetas de cada año. En efecto, si los precios de nuevo: 
a) Permanecen estables: P(t,t) / P(s¿) = 1, entonces ID = IC. 
b) Aumentan: P(t,t) / P(s¿)> 1, entonces ID> IC, lo cual se cum-
ple para el Seat 600-D y el Seat 1500. 
c) Disminuyen: P(t,t) / P ( J , I ) < 1, entonces ID<.IC, lo cual se cum-
ple para el Renault R-8. 
Una vez descifradas las razones que justifican las interrelaciones entre los 
distintos índices, es necesario determinar cuál de ellos es el más apropiado 
para poder aplicar el análisis a los restantes modelos de automóvil que inte-
gran el parque en circulación. 
En nuestra opinión, el más adecuado a pesar de no reflejar muy estricta-
mente la depreciación en términos reales, es el índice de cotización (IC). Esta 
elección se apoya en los siguientes argumentos: 
— La decisión de venta por parte del poseedor de un bien usado está, 
generalmente, asociada a la de comprar otro bien duradero nuevo más o me-
nos equivalente. El propietario de un coche, cuando decide sustituir su vehícu-
lo viejo por otro nuevo, tiende a calcular su depreciación aparente relacionan-
do los precios que rigen en el momento de tomar su decisión, prescindiendo 
de lo que en su día le costó el bien usado que ahora trata de vender. Esta 














































































































- Precios absolutos 



























FUENTE: Auto-Revista y elaboración propia. 
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de los automóviles usados 
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actitud es especialmente intensa en el mercado español del automóvil que, 
de una situación inicial caracterizada por una gran demanda potencial insa-
tisfecha, se ha pasado en pocos años a una situación más equilibrada, en la 
que las ventas del primer mercado están mucho más condicionadas por los 
precios del mercado de ocasión. 
— La utilización de los índices de depreciación en términos reales supon-
dría, por un lado, despreciar parte de la información estadística disponible, 
y por otro, ponderar en exceso la anormalidad imperante en el mercado 
durante el período estudiado. En efecto, en el primer aspecto, no podrían 
incorporarse los precios de los vehículos que entraron en el mercado antes 
de 1965; con los índices de cotización, esta información no se desaprovecha; 
en el segundo, los compradores de automóviles nuevos en el período objeto 
de estudio han debido soportar una depreciación en términos reales más im-
portante de la que probablemente soportarán en el futuro los nuevos compra-
dores, ya que por el exceso de demanda tuvieron que pagar unos precios altos 
que luego en términos reales fueron reduciéndose (ver cuadro 4); en la actua-
lidad, la oferta ya no puede absorber el impacto de la inflación y los incre-
mentos de los precios de nuevo siguen en mayor medida las alzas del índice 
del coste de la vida, lo cual supondrá, según [ 8 ] , una aproximación de IDr a 
IC y, según [ 9 ] , una disminución de ID. 
I I . LA EVOLUCIÓN DE LOS PRECIOS DE LOS AUTOMÓVILES USADOS 
Las series de precios facilitadas por Auto-Revista se han tabulado de tal 
modo que con los datos de cada uno de los modelos estudiados (ver Apén-
dice B) publicados en el primer número de cada mes, se han calculado los 
precios medios de cada año natural. A efectos meramente informativos, en el 
cuadro 5 se incluyen tan sólo los precios absolutos de los tres modelos utili-
zados en la discusión del epígrafe anterior. 
Los datos de la diagonal principal del cuadro corresponden a los precios 
medios de cada año en el mercado nuevo o primer mercado la cifra de la 
izquierda corresponde ai precio sin impuestos (PNSI) y la de la derecha al 
precio con impuestos (PNCI), es decir, incluyendo todos los impuestos a cargo 
del comprador. La notable diferencia existente entre ambos denota la fuerte 
fiscalidad que grava la adquisición de un automóvil nuevo, por su catalogación 
como bien de lujo. 
Los demás precios del cuadro, corresponden al mercado de ocasión y 
admiten una doble interpretación económica. La lectura en sentido horizontal 
indica los precios que alcanzan en un determinado año los vehículos matricu-
lados (vendidos en el primer mercado) en cada uno de los años precedentes. 
Los precios alcanzados por un coche en cada uno de los años siguientes al 
de su matriculación se desprende de la lectura en sentido vertical. 
En el epígrafe anterior hemos argumentado la conveniencia de plantear el 
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análisis en términos relativos y expresar la evolución de los precios del se-
gundo mercado a través del índice de cotización —IC = 100 • P(t,s) / P(t,t)—; 
de acuerdo con este enfoque, los datos del cuadro 5 dan lugar a la doble 
serie de índices reproducidos en el cuadro 6. Esta duplicidad tiene su origen 
en el precio de nuevo utilizado como base de partida en los cómputos. En el 
subapartado A) el índice se calcula en base al precio nuevo sin impuestos 
(PNSI), y en el B) al precio nuevo con impuestos (PNCI). 
La relevancia y conveniencia de esta distinción estriba en el diferente tipo 
de curvas de cotización que origina y en el distinto poder explicativo de los 
ajustes estadísticos que más adelante se plantean. 
En base al subapartado -B) del cuadro 6, la media aritmética de estos 
nuevos índices de cotización calculada para cada uno de los tres modelos bá-
sicos, no coincide con los datos del cuadro 2, porque ahora los índices incor-
poran toda la información disponible. 
En el gráfico 4, se representan los índices de cotización de dos modelos 
—Seat 600-D y Dodge-Dart— de características totalmente opuestas y calcu-
lados con respecto a los dos precios de nuevo antes definidos. Las curvas con-
tinuas corresponden a los índices cuya base es el precio nuevo con impuestos 
(PNCI) y las discontinuas, a los de precio nuevo sin impuestos (PNSI). Las 
primeras ofrecen un espectacular cambio de pendiente en el primer año, las 
segundas, por el contrario, presentan una tendencia decreciente más uniforme. 
Es evidente que la pérdida de valor del bien duradero que nos ocupa queda 
mucho más explicada por el índice de cotización calculado en base al precio 
nuevo con impuestos (PNCI) porque incorpora el impacto de la fiscalidad. 
Por ello, en todos los demás gráficos de este trabajo se representan los índices 
cuya base de partida incluye a los impuestos. 
Este gráfico, al presentar siempre la curva de cotización del Dodge-Dart 
por debajo de la del Seat 600-D, permite constatar algunas de las proposicio-
nes mantenidas en mi anterior artículo (16). 
— Los bienes duraderos de mayor precio sufren una pérdida de valor 
mayor, no sólo en términos absolutos, sino también en términos relativos. 
— La depreciación por obsolescencia psicológica es un factor explicativo 
muy importante. 
— La inferioridad de los bienes usados con respecto a los nuevos. 
La aplicación de la cláusula ceteris paribus permite una doble interpreta-
ción económica de los índices de cotización. En efecto, si se fija el año al que 
el índice se refiere, su representación gráfica nos indica los valores que en 
dicho año alcanzan los bienes usados de distintas edades. Si, por el contrario, 
se fija la edad del bien a que hacen referencia, el gráfico señala entonces los 
valores que un bien usado de dicha edad alcanza en cada año. 
Los gráficos 5, 6 y 7, reflejan los índices de cotización anuales correspon-
5. 
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índices de cotización y precios de nuevo 
índice 
GRÁFICO 4 
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dientes a los tres modelos básicos. En general, en ellos se observa que a me-
dida que el modelo deja de ser novedad, lleva más tiempo en el mercado, su 
pérdida de valor aumenta. El exceso de demanda inicialmente existente en el 
primer mercado implicaba la vigencia de unos altos precios en el mercado de 
ocasión, como muy bien reflejan para el Seat 600-D y el Seat 1500 los índi-
ces de 1965 y 1966. Al margen de estos dos años, el haz de curvas del Seat 
600-D y sobre todo el del Renault R-8 presentan poca dispersión. La escasa 
uniformidad del correspondiente al Seat 1500 es, como se verá, perfectamente 
explicable. 
Los índices de cotización por edades se representan en los gráficos 8, 
9 y 10; de ellos se deduce que para el Seat 600-D la tendencia a la baja de 
los precios de las unidades usadas en este caso por la normalización del 
primer mercado, la ligera alza iniciada en 1971 se debe a la estabilización del 
segundo mercado y a una reacción inmediata, típica del mercado cuando un 
modelo se deja de fabricar (10, p. 143). Para el Renault R-8 la tendencia a 
la baja casi no se manifiesta a causa de la fuerte disminución de los precios de 
nuevo (ver cuadro 4). 
El Seat 1500 presenta una evolución muy particular. Según se especifica 
en el Anexo B, en este modelo se incorpora la antigua versión del Seat 
1400-C, lo cual supone una cierta ruptura en la homogeneidad del producto 
que se refleja en la apuntada fuerte dispersión de los índices de cotización 
anuales (ver gráfico 6) y una clara diferenciación de tendencias en los índices 
por edades (ver gráfico 9). Con objeto de señalar con claridad el hecho, en 
este último gráfico se indican las dos subseries de precios. No obstante, den-
tro de cada zona se manifiesta la tendencia a la baja, aunque en 1969 para 
el Seat 1500 el descenso fue alarmante por la regularización del primer mer-
cado y la fuerte competencia de los nuevos modelos. 
El tratamiento descrito para estos tres modelos se ha aplicado a todos los 
modelos básicos de automóvil que reúnen los requisitos señalados en el Apén-
dice B. Con objeto de condensar al máximo la información empírica, se ha 
fijado por modelo un único índice de cotización del período calculando la 
media aritmética de los respectivos índices de cotización anuales. Los índices 
únicos por modelo se han refundido a su vez en: a) ocho grupos de acuerdo 
con ciertos criterios (ver Apéndice B) y b) por marcas. En este caso el índice 
de cotización del grupo o marca es un promedio ponderado del índice de cada 
uno de los modelos en ellos incluidos. El criterio ponderador ha sido el nú-
mero de unidades matriculado en el período 1965-1971 de cada modelo espe-
cífico. 
El cuadro 7 recopila los índices de cotización por grupos y el cuadro 8 por 
marcas. El índice de cotización nacional que figura en este último se ha obte-
nido como promedio ponderado de los correspondientes a las distintas marcas. 
Del análisis detallado de sus respectivas representaciones geométricas —ver 
gráficos 11 y 12— se desprende en términos relativos que: 
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- Los autom6viles ma's baratos -grupos I y 11- son 10s que mantienen 
unos precios ma's altos en el segundo mercado. 
- Los ma's caros -gmpo VI- son 10s que presentan unos precios msis 
bajos. 
- Los precios de 10s modelos deportivos -grupo VIII- con ma's de 
cinco afios de edad disminuyen fuertemente porque 10s reglamentos 
de competiciones deportivas prohfben su participaci6n. 
- El creciente dinamismo de la demanda dirigida a los veldculos de 
potencia intermedia -grupo IV- queda perfectamente reflejado en 
la evoluci6n de su indice de precios. 
- La marca que mantiene unos mejores precios de ocasi6n es Seat y las 
que peores Chrysler y Authi. 
- El indice de cotizaci6n de la media nacional esd, como es 16gic0, es- 
trechamente relacionado con el de Seat por ser la principal marca 
del pais. 
Una vez descrito el proceso de tabulaci6n a que se ha sometido el mate- 
rial empirico disponible para manejar una informaci6n sistematizada a1 ma'xi- 
mo, queda por estudiar la posibilidad de ajustar a la misma alguna relaci6n 
funcional. 
En principio, cabb la posibilidad de plantearse tal ajuste, bien sobre 10s 
indices de cotizaci6n anuales o sobre 10s indices de cotizaci6n por edades. 
Por ejemplo, Ghauvet, y Carmille ( 6 ) ,  en base a estos dtimos, elaboraron para 
Francia un hdice ponderado de precios de 10s autom6viles usados con una 
antigiiedad de uno a cuatro aiios y otro para edades comprendidas entre 
cinco y trece aiios. La tendencia a la baja de 10s precios del mercado de oca- 
si6n francis era estable ( 6 ,  p. 929) y, por tanto, era fa'cilmente ajustable a 
una funci6n decreciente. S e g h  10s grsificos 8, 9 y 10, en el mercado espafiol 
no existe tal estabilidad, y por ello no se han calculado indices ponderados 
por edades. 
Sin embargo, 10s indices de cotizaci6n anuales -ver grdficos 5, 6 y 7-, re- 
flejan una cierta homogeneidad que nos ha permitido calcular 10s Indices de 
cotizaci6n por modelos -ver ApCndice B- sobre 10s que se centra el resto 
de nuestro trabajo. 
111. LA ESTIMACI~N DE LAS FUNCIONES DE COTIZACI~N 
La bGsqueda por parte de Boiteux (4) de una ley de amortizaci6n, la esti- 
maci6n de la depreciaci6n de Cramer (3, la proyecci6n del consumo de las 
unidades familiares de Vangrevelinghe (17) y 10s anhlisis de Wykoff (18, 19) 
sugieren una serie de ideas que nos facilitan la estirnaci6n de las funciones 
de cotizaci6n. 
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índices de cotización por edades 
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índices de cotización media por Grupos 
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índices de cotización media por Marcas 
(Precio nuevo con impuestos = 100) 
GRÁFICO 12 
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Los gráficos de los índices de cotización por modelos nos muestran siem-
pre unas curvas decrecientes a las que en principio es posible ajustar, bien 
una parábola o bien una curva exponencial. 
El objetivo de Boiteux era el de establecer una ley de amortización que se 
caracterizase por su gran simplicidad. La amortización en términos de nuestra 
notación, es la diferencia existente entre el precio real en dos períodos de 





Pr{t¿) — Prit + l,s) = Pr(s,s) [*(*) — <S>(e + /)] [ 12] 
vemos, pues, que la amortización depende del valor que tome la expresión 
$(e) — $(e + / ) , es decir, de la diferencia existente entre dos índices sucesi-
vos de cotización a precios reales. Boiteux ajusta a esta expresión lo que 
llama «la menos mala de las leyes más simples» (4, p. 68), que especifica como 
una parábola. Luego 
He) — *(e + l) = -xle) = — [13] 
e 
De hecho, el ajuste propuesto debe determinar para cada caso el valor del 
parámetro K, que el autor cifra para los datos que maneja, entre 1/3 y 1/4. 




1 2 / — s 
EVOLUCIÓN DE LOS PRECIOS DE LOS AUTOMÓVILES USADOS 3 7 1 
ya que, de [10], [12] y [13] se deduce que: 
Í ( Í ) = 1 — KJXt—s) [15] 
En definitiva, y dado que K = 1/3, Boiteux propone que la amortización 
debe ser igual a un tercio del precio de nuevo del vehículo dividido por su 
edad (4, p. 70). 
Como claramente indica el título de su trabajo, Cramer (5) está interesado 
en la determinación de la depreciación y mortalidad de los automóviles. Cen-
trándonos tan sólo en el primer aspecto, que es el que nos interesa, el autor 
trata de ajustar a los precios absolutos de los vehículos usados la expresión: 
Pr{t¿)=[Pr(s¿)—a]x+* [16] 
en la que ac es el valor de desguace y x una variable aleatoria cuya función 
de distribución de acuerdo con (/ — s), que al prescindir del impacto de la 
destrucción total por accidente y buscar la depreciación media para cada edad 
sustituye por: e~kit~" (5, p. 22). Por tanto, podemos reescribir [16] como: 
Piit¿)=lPr(s¿)— a] e-*<'-" + a [17] 
se trata, pues, de un ajuste exponencial que el propio autor compara con el 
de Boiteux (5, p. 24). Si en base a [17] calculamos la amortización se tiene: 
A = Pi(t¿) — Pr{t + l¿) = LPr{s¿) — «] [<T*«-«>e-*<««-«] 
o también: 
*«*-**<+ M
 =€->«->(1_e->) [18] 
Pr\s,s) — a 
que, al comparar con los resultados de Boiteux a través de [11] y [13], se 
tiene: 
Prjt,s) — Prjt + lys)_ K 
Pr{s^ (t—s) L 
los valores de X hallados por Cramer implicaban que la expresión (1 —e'k) 
tenía un valor próximo a 1/3, lo cual, al margen del valor de desguace (a), 
supone que la única diferencia existente entre ambos es la sustitución de 
\/(t — s) por e~xit~". En síntesis, efectuar un ajuste exponencial en lugar del 
parabólico. 
En su estudio prospectivo Vangrevelinghe determina, aplicando un enfo-
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que previo de Faure (9), el valor del parque automovilístico suponiendo un 
porcentaje de depreciación anual constante después del primer año, lo cual 
implica un ajuste exponencial (17, p . 25). 
Wykoff aplicó en su tesis doctoral (18) conceptos propios de la teoría del 
capital (11 , 12), ya que su función demanda de nuevos automóviles depende 
de la demanda deseada, el flujo de servicios prestados por el stock existente y 
la depreciación de este stock (18, p. 16). En la cuantificación de estas dos 
últimas variables interviene lo que denomina «razón de los precios de utiliza-
ción del bien duradero (18, p. 12), que define como: 
expresión en la que: 
Qt,s) = Kt)Pr(t,s) + Pr(t,s) — Pr(t + l,s) [21] 
El precio de utilización de un bien duradero por período de tiempo, concepto 
ya utilizado por Boiteux (3, p. 45), incluye la pérdida de valor del bien 
Pr{t,s) — Piit + l,s) y el coste del capital invertido [/'(/) Pr(í , í)] . Luego la 
razón de los precios de utilización es el cociente existente entre los precios de 
utilización de un bien de edad (/ — s) y de un bien nuevo equivalente. Al 
estudiar esta razón supone en base a (11) que: a) es independiente del tiempo 
y depende tan sólo de la edad del bien (18, p. 36), y b) la función <t>(t¿) es 
exponencial (18, pp. 36 y 37). Sin embargo, y debido a la escasa estabilidad 
de los precios de los automóviles nuevos en Estados Unidos, al cuantificar la 
razón, lo hace tomando como base los precios de utilización correspondiente a 
bienes usados con un año de edad. Es decir, calcula: 
para cada año a la media aritmética del período estudiado, le ajusta por mí-
nimos cuadrados la función exponencial: 
4>*¡At — j) = e-*"-*"1' [23] 
con unos resultados que en términos estadísticos, considera bastante acepta-
bles (18, pp. 38 y 65). Incorpora después, con grandes dificultades y sin expli-
car claramente cómo, la depreciación del primer año (18, pp. 53 a 55). 
En un artículo posterior (19) replantea el tema prescindiendo de la distin-
ción existente entre [20] y [ 2 2 ] , lo que lleva a unas conclusiones algo dis-
tintas: «el supuesto de que las pautas de depreciación permanecen constantes 
en todo momento es dudoso» (19, p. 172). 
En definitiva, y habida cuenta de los resultados alcanzados en los tra-
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bajos que acabamos de comentar, la relación más apropiada para explicar la 
evolución de los precios del mercado de ocasión en nuestro país, es una fun-
ción exponencial del tipo: 
Yt = Ae— con|a| < 1 [24] 
En un primer ensayo, a los datos de los cuadros 7 y 8 y del Apéndice B, 
se ajustó por mínimos cuadrados 1 dicha función; los resultados alcanzados 
eran aceptables desde un punto de vista estadístico pero ofrecían una inter-
pretación económica poco convincente, ya que en muchos casos el coeficiente 
A presentaba valores poco próximos a 100. Ante esta dificultad se impuso a la 
función [24] una importante restricción adicional, se postuló que A debía ser 
igual a 100. Luego [24] se transformó en: 
Yt = 100e-"' [25] 
Los ajustes mejoraban en cuanto a interpretación económica se refiere, pero 
perdían en fiabilidad estadística (medida en términos de desviación estándar 
de los residuos). En todo caso, las estimaciones más aceptables correspon-
dían a los índices de cotización calculados con respecto al precio nuevo sin 
impuestos (PNSI), con lo que las funciones de cotización pierden parte de su 
poder explicativo al no reflejar el impacto de la fiscalidad. La causa que origina 
esta pérdida de fiabilidad estadística es la gran pérdida de valor de los bienes 
usados en su primer año de vida. 
Estas nuevas insuficiencias aconsejaron abandonar tales funciones y replan-
tear el proceso a través de la expresión: 
Yt = Aie-'<*-u [26] 
en la que Ai es el valor observado en el primer año del respectivo índice de 
cotización. Por consiguiente, se trata de un ajuste exponencial que explica la 
evolución de los precios del segundo mercado a partir del primer año, la pér-
dida de valor en el primer año de vida del vehículo queda reflejada a través 
del valor del coeficiente Ai. En sentido estricto, tal depreciación es la dife-
rencia: 100 — Ai. 
Dado que la fiabilidad estadística de los ajustes efectuados sobre la doble 
serie de índices de cotización es prácticamente idéntica, es más conveniente 
representar la evolución de los precios del mercado de ocasión mediante la 
función ajustada a los índices calculados en base al precio nuevo con impuestos 
(PNCI) ya que en términos económicos posee un mayor poder explicativo. 
Estas consideraciones de orden general se han argumentado en base a los 
parámetros significativos de todos estos ajustes recopilados en el cuadro 9. 
1. Estas estimaciones se efectuaron en ei desaparecido Centro de Cálculo de la Facultad de 
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EVOLUCIÓN DE LOS PRECIOS DE LOS AUTOMÓVILES USADOS 377 
No obstante, es conveniente analizar en profundidad los referentes al ajuste 
seleccionado, ya que evidencian algunas conclusiones interesantes a distintos 
niveles. 
En efecto, si observamos los resultados de los índices de cada grupo, se 
aprecia que los ajustes más correctos son los correspondientes a los grupos IV, 
VI y III. Los peores los de los VII y VIII, justificables por la heterogeneidad 
y peculiaridades de los modelos incluidos: familiares, rancheras y diesel, en el 
primero, y deportivos, en el segundo. 
La comparación entre el ajuste sobre la media del grupo y los correspon-
dientes a cada uno de los modelos en él integrados nos muestra, al margen de 
los ya citados grupos VII y VIII, que el criterio utilizado para su delimitación 
—ver Apéndice B— es bastante coherente porque todos los ajustes mantienen 
un grado de habilidad estadística muy similar. Tan sólo existen notables dife-
rencias en los dos primeros grupos, en ellos, los ajustes para cada modelo 
son de mejor calidad que los correspondientes a sus índices medios. Esto nos 
muestra que los modelos utilitarios tienen unas pautas de evolución de los 
precios de ocasión bastante diferenciadas y que su agrupamiento es menos 
representativo. Este argumento también es aplicable a los grupos VII y VIII. 
En cuanto a los ajustes correspondientes a las marcas se observa que su 
validez es algo menor, especialmente para Seat, debido sin duda a la gran he-
terogeneidad de sus modelos. 
En general, puede afirmarse que a medida que aumenta el proceso de 
agregación disminuye la calidad del ajuste. Por ello, es conveniente mantener 
el mayor nivel de desagregación posible en todos aquellos análisis que intenten 
profundizar en el conocimiento del mercado del automóvil. 
En el cuadro 10, se detallan las expresiones de las funciones de cotización 
correspondientes a cada modelo, grupo, marca y media nacional con los valores 
calculados de los respectivos índices de cotización y los porcentajes de depre-
ciación del primer año y los siguientes. Estos datos son fundamentales para 
todos aquellos estudios de demanda de automóviles que utilicen entre otras, 
como variable explicativa los precios del segundo mercado o el stock existente 
expresado en términos de su equivalencia en coches nuevos (7, 8). Al margen 
de tal utilización, las cifras de este último cuadro facilitan la determinación de 
una tipología de las pautas de depreciación seguidas por los distintos modelos 
de automóvil en el primer año de vida y en los siguientes. 
En base a los porcentajes de depreciación del conjunto nacional, en el 
cuadro 11 se han acotado cinco niveles cualitativos de depreciación. General-
mente se afirma que a medida que un automóvil es más caro pierde valor con 
mayor rapidez. Para los grupos acotados en el mercado español esta afirmación 
se cumple de forma satisfactoria salvo para el grupo IV; éste presenta unos 
porcentajes de depreciación bajos debido, como ya se indicó, al creciente dina-
mismo de su demanda. 
Esta tendencia básica presenta numerosas excepciones si el análisis se 
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efectúa a nivel de modelos, pero grosso modo se observa que los modelos más 
recientes tienen unos porcentajes menores a los habituales en los demás mo-
delos de su grupo. 
Por último, es absolutamente necesario no olvidar que las conclusiones 
apuntadas a lo largo de todo el trabajo reflejan la evolución del mercado espa-
ñol durante el período comprendido entre los años 1965 y 1972. Si en un 
futuro no muy lejano, se estudiase nuevamente la evolución de los precios 
de los automóviles en España —por ejemplo, a partir de 1968—, las conclu-
siones que entonces se alcanzarían serían con toda seguridad muy distintas 
de las nuestras, porque se habría analizado un mercado en el que las ten-
siones provocadas por el exceso de demanda existente en los primeros años 
del período aquí estudiado, ya habrían desaparecido por completo. 
APÉNDICE A 
La antigüedad del parque automovilístico 
Las informaciones estadísticas oficiales recopiladas en los cuadros de este apéndice 
nos permiten afirmar que el parque de automóviles en circulación en nuestro país es 
bastante moderno, ya que alrededor de los dos tercios de vehículos tienen menos de 
cinco años. Sin embargo, hay que precisar que la relativa juventud del parque se debe 
esencialmente al extraordinario crecimiento de las ventas de coches nuevos durante la 
última década (ver cuadro 1), porque el cuadro A-2 muestra que altos porcentajes de los 
vehículos matriculados hace más de diez años aún circulan por nuestras carreteras, 
aproximadamente, un 75 por ciento de vehículos alcanzan los quince años de antigüedad, 
y un 50 por ciento los veinte años. 
La estructura por edades de los automóviles dados de baja (cuadro A-3) muestra una 
clara tendencia a la reducción de su vida media, que probablemente se acentuará aún más 





O O O O t ^ - f N l A f M f S ) ^ ^ 
" \ M H . ^ . (N H 00 \ 0 (O O 
lO oo i - H r s i f N r - H C O í K r C o " 


















O N O N r * - O N o o r - c j s f o o o o o 
v o " r s T i r \ , r ^ ' o o ' i r r o , T í : ' r ^ c r 
oo" TT1 oC *-T o-C IÍ-T O " ^ oo" o" 
H C \ T r \ O ^ N C O 0 O C O O \ 
* - * * - i ^ 1 " f * \ < M © h » \ O r - « \ 0 
°-. °°., ""^
 0
„ °°.. ""^  '^!,s0 ^ O 
ON \0~ (N CNT O C ITC O " Tf" f C o " 



































ir\ * - < < - ( oo i o 
^ **! °\ ^ °\ 
G\ r*\ v\ *>£ r*\ 











l o " 









00 IA l > O IO 
t » [ / 3 C O < V 3 U ) t A C / ) U ) t / l 
o o o o o o o o o o 
tC 1C »C *G 1C >G IG IC »G IG 
j j j j j j j j j j 
•3 
s 
384 A. ORTÍ LA HOZ 
CUADRO A-2. — Porcentaje de automóviles en circulación en 31-XII de 1967 a 1972 
Año de 



















































































































































































































FUENTE: J.C.T., Boletín informativo, octubre 1968, octubre 1971 y elaboración propia. 
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FUENTE: J.C.T., Boletín informativo. 
APÉNDICE B 
Los índices de cotización por modelos 
En los cuadros gráficos de este apéndice se desglosan los índices de cotización de los 
cuarenta y nueve modelos básicos de automóvil que en 1972 habían alcanzado una 
antigüedad superior a los dos años. Están agrupados de acuerdo con los precios medios 
de venta en 1970 (o del último año disponible) impuestos incluidos o modelos especiales. 
Su desglose es el siguiente: 
Modelos Especificaciones 
Precio medio en 
1970 (en miles 
de pesetas) 
GRUPO I. — Criterio: Precio de venta inferior a 90.000 pías 
Citroen 2CV-AZL 
Citroen 2CV-Azam 
Seat 600 D 
Seat 600 E 
de 1960 a 1967: 2CV-AZL, de 1968 a 
1969 AZL-NT, y en 1970 AZL 
de 1964 a 1967: 2CV-Azam y en 
1968: Azam 
de 1960 a 1971 las distintas versio-
nes normales hasta la serie D 
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Modelos Especificaciones 
Precio medio en 
1970 (en miles 
de pesetas 
GRUPO II . — Criterio: Precio de venta comprendido entre 90.000 y 100.000 pías. 
Renault 4-L y 4-R de 1964 a 1968: 4-L, y desde 1968: 
Seat 850-N 
Qtroé'n 2CV-Azam 6 
Citroen Dyane 
Authi-BMC, Mini 850 normal 
4-R 
desde 1966 
de 1966 a 1967: 2CV-Azam 6, y de 







GRUPO I I I . — Criterio: Precio de venta comprendido entre 100.000 y 115.000 
Renault Ondine 
Renault Gordini 
Renault 4-L Lujo4RS 
Simca 1000 
Simca 900 
Seat 850 Especial 
Seat 850 especial 4 puertas 
Citroen Break 3CV 
Authi-BMC, Mini 1000 N 
de 1962 a 1965 
de 1962 a 1967 




























Precio de venta comprendido entre 125.000 y 150.000 ptas. 
desde 1965 126,7 
desde 1967 141,2 
desde 1969 128,7 
desde 1966 a 1970 128,5 
de 1966 a 1970 143,8 
de 1968 a 1970: 124-N, y desde 1971: 
124-D 146,1 
desde 1969 130,1 
desde 1970 127,0 
de 1967 a 1968: Morris-1100, de 1969 
a 1970: Morris 1300 y desde 1971: 
Austin 1300 138,5 
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Precio medio en 
1970 (en miles 
Modelos Especificaciones de pesetas) 
GRUPO V. — Criterio: Precio de venta comprendido entre 150.000 y 200.000 pías. 
Seat 1500 de 1960 a 1963: 1400-C, y desde 
1964: 1500 172,9 
Seat 124-Lujo de 1968 a 1970: 124-L, y desde 1971: 
124-DL 154,8 
Seat 1430 desde 1969 169,3 
MG desde 1967 a 1968: MG 1100, y des-
de 1969: MG 1300 182,3 
Renault R-12 desde 1970 156,7 
Simca 1200-GLE desde 1970 161,8 
GRUPO VI. — Criterio: Precio de venta superiores a 200.000 ptas. 
Dodge-Dart de 1965 a 1968 252,3 
Dodge-Dart GL de 1965 a 1971 " 280,3 
Dodge-Dart GLE de 1966 a 1971 339,7 
Dodge-Dart GT de 1968 a 1971 337,3 
GRUPO VIL — Criterio: Modelos familiares, rancheras y diesel 
Seat 1500 Fa de 1963 a 1964: 1400 Fa, y desde 
1965: 1500 Fa 202,7 
Seat 124 Ranchera desde 1969 154,2 
Seat 1430 Ranchera desde 1969 176,3 
Seat 1800 Diesel desde 1969 222,7 
Dodge Station Wagón desde 1966 a 1971 309,8 
Dodge Diesel de 1969 a 1971 286,0 
Morris Traveller-Austin Country desde 1969 157,9 
GRUPO VIII . — Criterio: Modelos deportivos 
Renault Alpine desde 1969 distintas versiones 206,9 
Renault R-8TS desde 1969 144,1 
Seat 850-Coupé de 1967 a 1969: 850 Coupé, y desde 
1970: 850 Seat Coupé 137,8 
Authi-BMC-Mini 1275 desde 1968 distintas versiones 153,9 
Los cuadros incluyen para cada modelo su índice de cotización media, que es la me-
dia aritmética simple de los índices anuales disponibles (para su elaboración ver las 
especificaciones del artículo y del desglose anterior). Este índice se ha calculado con res-
pecto al precio nuevo sin impuestos (PNSI) y con impuestos (PNCI). El número de 
unidades matriculadas hasta 1971 se ha utilizado para ponderar su importancia dentro 
del grupo, luego el índice de cotización media del grupo para el período 1965-1972, es 
una media aritmética ponderada. 
En los gráficos se han representado los índices de cotización media por modelo calcu-
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índices de cotización 
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índices de cotización 
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índices de cotización 
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índices de cotización 
por modelos. — Grupo IV 
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índices de cotización 
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índices de cotización 
por modelos. — Grupo VI 
índice 
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APÉNDICE C 
Las funciones de cotización y depreciación de los tres modelos básicos 
En el texto básico se ha efectuado un análisis sobre la operatividad de utilizar índices 
de depreciación (en términos reales o a pesetas de cada año) o índices de cotización. Con 
objeto de completar la discusión y comprobar las pautas de depreciación asociadas a cada 
índice concreto, a los datos del cuadro 2 se han ajustado unas funciones del tipo [26]. 
Sus expresiones analíticas y valores calculados se detallan en el cuadro adjunto. 
Como es lógico, estos ajustes se adaptan a las tendencias señaladas en base a los 
gráficos 1, 2 y 3; su fiabilidad estadística es superior a la de los correspondientes índices 
de cotización del cuadro 9 porque los datos de partida son más homogéneos. 
Los porcentajes de pérdida de valor son superiores a los del cuadro 10, pero las 
diferencias son escasamente relevantes. 
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